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(g) System fur ein Kraftfahrzeug mit einem Hochfrequenzsender und einem Hochfrequenzempfanger 

(57) System fur ©in Kraftfahrzeug, insbesondere Reifen- 
druckkontrollsystem, das folgende Bestandteile enthalt: 

- mindestens einen zum Kraftfahrzeug gehorenden 
Hochfrequenzsender (2) 

- einen Empf anger mit einem Hochfrequenzeingang (14), 
der iiber ein Koppelglied (12) mit elektrisch leitfahigen 
Leitungen des Kraftfahrzeuges verbunden ist, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

- die elektrisch leitfahigen Leitungen des Kraftfahrzeuges 
uber mindestens zwei Koppelglieder (12a # 12b) mit dem 
Empfanger (6) verbindbar sind, 

- uber einen Schalter (40) die Verbindung iiber das eine 
oder das andere Koppelglied (12a, 12b) erstellt werden 
kann, und 

- jedes Koppelglied (12) einen BandpaBfilter (20) enthalt, 
der zumindest fur ein von dem Hochfrequenzsender (2) 
erzeugtes Hochf requenzsignal (18) durchlassig ist. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein System fur ein Kraftfahrzeug, 
insbesondere ein Reifendruckkontrollsystem gemaB dem 
Oberbegriff des Anspruchs 1 . 5 

Sy steme fur Kraftfahrzeuge, die einen oder mehrere 
Hochfrequenzsender aufweisen, sind an sich bekannt, z. B. 
in Form einer fernbedienbaren Zentralverriegelung oder in 
Form eines Reifendruckkontrollsy stems. Die Erfindung 
wird nachfolgend anhand von Reifendruckkontrollsy stemen 10 
erlautert, ist jedoch nicht darauf beschrankt. Aus der 
EP0 626 911 B1 ist beispielsweise ein Reifendruckkon- 
trollsystem bekannt, das jedem Rad des Kraftfahrzeuges zu- 
geordnet eine Reifendruckkontrolivorrichtung enthalt. Jede 
Reifendruckkontrollvorrichtung miBt den Druck des ent- 15 
spree hen den Rades und ubennittelt in zeitlichen Abstanden 
ein Drucksignal zusammen mit einer individuellen Kennung 
an einen zentraien Empfanger, wo die Daten ausgewertet 
werden. Weicht in einem bestimmten Rad des Kraftfahrzeu- 
ges der von einer Reifendruckkontrollvorrichtung gemes- 20 
sene Luftdruck von einem vorgegebenen Soli- Wert ab, so 
gibt der zentrale Empfanger eine Warnung an den Kraftfahr- 
zeugfahrer ab. 

Zum Empfang der von den Reifendruckkontrollvorrich- 
tungen ausgesendeten Hochfrequenzsignale ist der zentrale 25 
Empfanger mit mehreren Antennen verbunden, die jeweils 
von dem Empfanger zu einem Radkasten des Kraftfahrzeu- 
ges fuhren. Da die Antennen direkt in den Radkasten des 
Kraftfahrzeuges enden, ist wegen der geringen Entfemung 
von den Antennen zu den Reifendruckkontrollvorrichtun- 30 
gen ein guter Empfang der von diesen ausgesendeten Hoch- 
frequenzsignalen gewahrleistet. Dariiber hinaus kann fiber 
eine Intensitatsmessung der an den einzelnen Antennen 
empfangenen Hochfrequenzsignale eine Zuordnung der 
Reifendruckkontrollvorrichtungen zu den Radpositionen 35 
des Kraftfahrzeuges erfolgen. Es ist jedoch festzustellen, 
daB die Antennen wegen des hohen Materialbedarfs und we- 
gen der aufwendigen Verlegung im Kraftfahrzeug hohe Ko- 
sten verursachen. 

Aus der DE 196 18 658 A 1 ist ebenfalls ein Reifendruck- 40 
kontrollsystem der oben genannten Art bekannt, bei dem der 
zentrale Empfanger mit einer einzigen Antenne verbunden 
ist, die die Hochfrequenzsignale aller Reifendruckkontroll- 
vorrichtungen empfangt und an den zentraien Empfanger 
weiterleitet. Das Zuordnungsverfahren der Reifendruckkon- 45 
trollvorrichtungen zu den Radpositionen basiert bei dem aus 
dieser Druckschrift bekannten Reifendruckkontrollsystem 
auf der Messung der Umdrehungszahlen der einzelnen Ra- 
der des Kraftfahrzeuges. 

Bei dem aus der DE 196 18 658 A 1 bekannten Reifen- 50 
druckkontrollsystem ist die Antenne wesentlich einfacher 
ausgebildet als bei dem aus der EP 0 626 911 Bl bekannten 
Reifendruckkontrollsystem. Da die Antenne jedoch uber 
eine Mindestempfangsleistung verfugen muB, um einen si- 
cheren Empfang der von den Reifendruckkontrollvorrich- 55 
tungen ausgesendeten Hochfrequenzsignale zu gewahrlei- 
sten, sind die Kosten der Antenne auch bei diesem Reifen- 
druckkontrollsystem nicht zu vemachlassigen. 

Ein System der eingangs genannten Art ist aus der 
DE 195 18 805 Al bekannt. Dieses bekannte System weist 60 
den Vorteil auf, daB als Antenne ohnehin im Kraftfahrzeug 
vorhandene elektrisch leitfahige Leitungen genutzt werden 
und somit auf eine kostspielige separate Antenne fur das Sy- 
stem verzichtet werden kann. In dem System kann es jedoch 
dazu kornnien, daB das von einem Hochfrequenzsender aus- 65 
gesendete Hochfrequenzsignal an zwei Stellen einer elektri- 
schen Leitung des Kraftfahrzeuges eingekoppelt wird. Im 
ungiinstigsten Fall konnen die beiden infolge der Einkopp- 
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lung in der Leitung entstehenden Hochfrequenzstrome sich 
derart uberlagern, daB sie sich nahezu oder vollkornmen 
ausloschen. Wird diese Leitung des Kraftfahrzeuges als An- 
tenne genutzt und dementsprechend mit einem Koppelglied 
verbunden, so kann die von einem Hochfrequenzsender aus- 
gesendete Hochfrequenz von dem Empfanger des Systems 
nicht oder nur unzureichend empfangen werden. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugninde, ein System 
der gemaB der DE 195 18 805A1 derart weiterzubilden, 
daB ein Empfang der von den Hochfrequenzsendern ausge- 
sendeten Hochfrequenzsignale auch unter ungunstigen Be- 
dingungen gewahrleistet ist. 

Die Aufgabe wird durch die kennzeichnenden Merkmale 
im Anspruch 1 gelost. 

Der mil der Erfindung erzielte Vorteil ist darin zu sehen, 
daB das System uber mehrere Koppelglieder verfugt, so daB 
es unwahrscheinlich ist, daB sich die eingekoppelten Hoch- 
frequenzsignale an alien Eingangen der Koppelglieder aus- 
loschen. Uber den Schaiter wird der Empfanger des Systems 
mit dern Koppelglied verbunden, uber das eine hohere Si- 
gnalintensitat des eingekoppelten Hochfrequenzsignals an 
den Empfanger geleitet wird. 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

2 ist jeder BandpaBfilter fur Hochfrequenzsignale, die eine 
andere Frequenz aufweisen als das von dem Hochfrequenz- 
sender erzeugte Hochfrequenzsignal, weitestgehend un- 
durchlassig. Als geeigneter BandpaBfilter kann beispiels- 
weise ein an sich bekannter SAW-Filter (Oberflachenfilter) 
z. B. US 5 289 160 verwendet werden. Der Vorteil dieser 
Weiterbildung ist darin zu sehen, daB auf den Empfanger des 
Systems nur die Hochfrequenzsignale der zum System ge- 
horenden Hochfrequenzsender gefuhrt werden. Insbeson- 
dere werden storende Hochfrequenzsignale, deren Frequenz 
sich in naherer Nachbarschaft der Frequenz der Hochfre- 
quenzsender befinden, von dem Empfanger femgehalten. 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

3 enthalt das Koppelglied zusatzlich zu jedem BandpaBfilter 
ein Gleichspannungs-Entkopplungsglied, z. B. in Form ei- 
ner Widerstands-Kondensator-Abzweigschaltung (R-C Ab- 
zweigschaltung), das dem BandpaBfilter vorgeschaltet ist. 
Der Vorteil dieser Weiterbildung ist darin zu sehen, daB von 
dern BandpaBfilter und ggf. von dem Hochfrequenzeingang 
des Empfangers Gleichspannungen, die uber die elektrisch 
leitfahigen Leitungen des Kraftfahrzeuges gefuhrt werden 
und zu einer Schadigung des BandpaB filters und des Hoch- 
frequenzeinganges fuhren konnten, ferngehalten werden. 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

4 enthalt jedes Koppelglied zusatzlich zu dem BandpaBfilter 
einen Spannungsimpulsschutz, z. B. in Form einer Zener- 
diode, die ab einer bestimmten Durchbruchspannung (Ze- 
ner-Spannung) leitend wird. Der Vorteil dieser Weiterbil- 
dung ist darin zu sehen, daB in dem Spannungsimpulsschutz 
die Energie von Spannungsimpulsen abgebaut wird und so- 
mit der BandpaBfilter bzw. der Hochfrequenzeingang des 
Empfangers vor schadigenden Spannungsimpulsen ge- 
schutzt ist. 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

5 ist die Ausgangsimpedanz des Koppelgliedes zur Ein- 
gangsirnpedanz des Empfangers konjugiert komplex. Der 
Vorteil dieser Weiterbildung ist darin zu sehen, daB eine gute 
Energieubertragung von dem Koppelglied zu dem Empfan- 
ger gewahrleistet ist. 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

6 werden als elektrisch leitfahige Leitungen, mit denen der 
Empfanger Liber das Koppelglied verbunden ist, die Versor- 
gungslei tungen des Bordnetzes genutzt. Der Vorteil dieser 
Weiterbildung ist darin zu sehen, daB die Versorgungsleitun- 
gen des Bordnetzes im gesamten Kraftfahrzeug verteilt sind 
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und somit auch in der Nahe eines jeden Hochfrequenzsen- 
ders liegen und somit eine groBflachige Einkopplung u. a. 
im Bereich hoher Feldstarken des von einem Hochfrequenz- 
sender ausgesendeten Hochfrequenzsignals gewahrleistet 
ist. 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

7 enthalt die Versorgungsleitung des Bordnetzes, die auf den 
Versorgungseingang des Empfangers fiihrt, unmittelbar vor 
dem Versorgungseingang eine Induktivitat. Unter der For- 
mulierung "unmittelbar vor dem Versorgungseingang" ist zu 
verstehen, daB zwischen der Induktivitat und dem Versor- 
gungseingang keine Leitungen abzweigen. Insbesondere 
zweigt zwischen der Induktivitat und dem Versorgungsein- 
gang nicht die Leitung ab, die das Koppelglied enthalt und 
die auf den Hochfrequenzeingang des Empfangers fuhrt. 
Der Vorteil der Weiterbildung ist darin zu sehen, daB eine 
Induktivitat einen unendlich hohen Widerstand fur einen 
Hochfrequenzstrom hat und somit durch die Induktivitat der 
infolge des eingekoppelten Hochfrequenzsignals entste- 
hende Hochfrequenzstrom nicht auf den Versorgungsein- 
gang des Empfangers gefiihrt wird. Demzufolge ist eine Be- 
dampfung des Hochfrequenzstroms durch den Versorgungs- 
eingang des Empfangers ausgeschlossen. 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

8 werden die elektrisch leitfahigen Leitungen als Antenne 
genutzt, die in die Ecken des Kraftfahrzeuges fuhren (bei- 
spielsweise die elektrisch leitfahigen Leitungen, die zu den 
Blinkem oder zu den Sensoren eines Schlupfregelsy stems 
fuhren). Der Vorteil dieser Weiterbildung ist darin zu sehen, 
daB diese Leitungen in unmittelbarer Nahe an den Reifen- 
druckkontrollvorrichtungen eines Reifendruckkontrollsy- 
stems vorbeigefuhrt werden, so daB eine gute Einkopplung 
der von den Reifendruckkontrollvorrichtungen ausgesende- 
ten Hochfrequenzsignale in die Leitungen gewahrleistet ist. 

Ein Ausfiihrungsbeispiel und weitere Vorteile der Erfin- 
dung werden im Zusammenhang mit den nachstehenden Fi- 
guren erlautert, darin zeigen: 

Fig. 1 ein Reifendruckkontrollsystem. in schematischer 
Darstellung, 

Fig. 2 einen Empfanger, der elektrisch leitfahige Leitun- 
gen des Kraftfahrzeuges als Antenne nutzt, 

Fig. 3 einen Empfanger, der elektrisch leitfahige Leitun- 
gen des Kraftfahrzeuges als Antenne nutzt, 

Fig. 4 einen Empfanger, der elektrisch leitfahige Leitun- 
gen des Kraftfahrzeuges als Antenne nutzt. 

Fig. 1 zeigt in stark schematischer Darstellung ein System 
fiir ein Kraftfahrzeug mit mehreren Hochfrequenzsendern 2 
und einem mit einer Antenne 4 gekoppelten Empfanger 6 in 
Form eines Reifendruckkontrollsystems. Jedes Rad 8 des 
Kraftfahrzeuges enthalt eine Reifendruckkontrollvorrich- 
tung 10 mit einem Hochfrequenzsender 2. Jede Reifen- 
druckkontrollvorrichtung 10 bestimmt den Luftdruck in 
dem entsprechenden Rad 8. Der gemessene Luftdruck wird 
mittels eines von dem Hochfrequenzsender 2 ausgesendeten 
Hochfrequenzsignals ausgesendet, von der Antenne 4 emp- 
fangen und von dort an den Empfanger 6 ubermittelt. Alle 
Hochfrequenzsender 2 des Reifendruckkontrollsystems sen- 
den Hochfrequenzsignale mit der gleichen Frequenz aus, die 
z. B. in Europa ublicherweise bei 433 MHz liegt. In dem 
Empfanger 6 wird der ubermittelte Luftdruck ausgewertet, 
und es erg eh t eine Warnung an den Kraftfahrzeugfahrer, 
wenn er uber ein vorgegebenes MaB von einem vorgegebe- 
nen Luftdruck abweicht. 

Als Antenne 4 werden elektrisch leitfahige Leitungen ge- 
nutzt, die ohnehin im Kraftfahrzeug vorhanden sind. Die 
Antenne 4 ist uber ein Koppelglied 12 mit dem Hochfre- 
quenzeingang 14 des Empfangers 6 verbunden. Wie dies im 
einzelnen erfolgt, wird mit den nachstehenden Figuren er- 



lautert. 

Fig. 2 zeigt einen Empfanger 6, der uber ein Koppelglied 
12 mit den Versorgungsleitungen 4 (die dann also als An- 
tenne 4 wirken) des Bordnetzes 16 des Kraftfahrzeuges ver- 

5 bunden ist. Wenn ein Hochfrequenzsender 2 ein Hochfre- 
quenzsignal 18 aussendet, wird dieses in die Versorgungslei- 
tungen 4 des Bordnetzes 16 eingekoppelt, d. h. in den Ver- 
sorgungsleitungen 4 entsteht ein Hochfrequenzstrom oder 
eine Hochfrequenzspannung mit der Frequenz des Hochfre- 

10 quenzsignals 18. Der Hochfrequenzstrom wird uber das 
Koppelglied 12 an den Hochfrequenzeingang 14 des Emp- 
fangers 6 geleitet. 

Das Koppelglied 12 enthalt einen BandpaB filter 20, der 
zumindest fur ein von dem Hochfrequenzsender erzeugtes 

15 Hochfrequenzsignal 18 (d. h. fur den Hochfrequenzstrom 
oder fiir die Hochfrequenzspannung) durchlassig ist, so daB 
das eingekoppelte Hochfrequenzsignal 18 uber den Band- 
paBfilter 20 auf den Hochfrequenzeingang 14 gelangen 
kann. Vorzugsweise ist der BandpaBfilter 20 fur Hochfre- 

20 quenzsignale, die eine andere Frequenz aufweisen als das 
von dem Hochfrequenzsender erzeugte Hochfrequenzsi- 
gnal j weitestgehend undurchlassig. Als geeigneter Band- 
paBfilter kann beispielsweise ein an sich bekannter SAW- 
Filter verwendet werden. Diese Filter haben den Vorteil, daB 

25 sie als preiswerte Standardbauteile erhaltlich und dariiber 
hinaus sehr steilflankig sind. 

Neben dem BandpaBfilter 20 enthalt das Koppelglied 12 
eine R-C-Abzweigschaltung 22, die zu dem BandpaBfilter 
20 in Reihe geschaltet ist. Der Kondensator 24 hat fiir einen 

30 Hochfrequenzstrom einen zu vernachlassigenden und fiir ei- 
nen Gleichstrom einen unendlich hohen Widerstand. Die R- 
C-Abzweigschaltung 22 hat folgende Funktion: Der von 
dem Bordnetz 16 erzeugte Gleichstrom kann nicht uber den 
Kondensator 24 an den Hochfrequenzeingang 14 des Emp- 

35 fangers 6 gelangen, da der Kondensator 24 fur den Gleich- 
strom einen unendlich hohen Widerstand hat. Eine Schadi- 
gung des Bandpasses 20 durch eine zu hohe Spannung und 
des Empfangers 6 durch einen zu hohen auf den Hochfre- 
quenzeingang 14 gefuhrten Gleichstrom kann somit ausge- 

40 schlossen werden. Dennoch laBt die Abzweigschaltung 22 
den von dem Hochfrequenzsignal 18 erzeugten Hochfre- 
quenzstrom ungehindert an den Hochfrequenzeingang 14 
hindurch, da er fur diesen einen zu vernachlassigenden Wi- 
derstand hat. Der Widerstand 26 sorgt dafur, daB sich nach 

45 dem Anlegen der Bordnetzgleichspannung das Potential am 
Ausgang.der RC-Abzweigschaltung schnell bei 0 V stabili- 
siert. 

Der uber den Widerstand 26 abflieBende Hochfrequenz- 
strom ist zu vernachiassigen, weil fiir den Hochfrequenz- 
50 strom der Widerstand 26 wesentlich hochohmiger liegt als 
der Widerstand des Kondensators 24. Der Verlust des in- 
folge des Hochfrequenzsignals 18 hervorgerufenen Hoch- 
frequenzstroms in dem Widerstand 26 ist daher zu vernach- 
lassigen. 

55 Neben dem BandpaBfilter 20 und der R-C-Abzweigschal- 
tung 22 enthalt das Koppelglied 12 weiterhin einen Span- 
nungsimpulsschutz 28, z. B. in Form einer Zenerdiode 28, 
die der R-C-Abzweigschaltung 22 vorgeschaltet ist. Die 
Zenerdiode 28 ist so geschaltet, daB ihre DurchlaBrichtung 

60 von ihrem MasseanschluB zu der Versorgungsleitung 4 
weist. Dementsprechend werden von der Zenerdiode 28 bis 
zum Erreichen ihrer Durchbruchspannung keine Strdme 
durchgelassen. Entstehen in dem Bordnetz 16, d. h. in den 
Versorgungsleitungen 4 Spannungsimpulse, die oberhalb 

65 der Durchbruchspannung der Zenerdiode 28 liegen, so wird 
diese leitend, und der durch den Spannungsimpuls erzeugte 
Strom fiieBt uber die Zenerdiode 28 zur Masse hin ab. Somit 
wird ein erheblicher Teil der Energie des Spannungsimpui- 
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ses in der Zenerdiode 28 in Warme umgewandelt, und eine 
Schadigung des Hochfrequenzeinganges 14 des Empfangers 
6 durch einen solchen Spannungsimpuls ist ausgeschlossen. 
Dariiber hinaus ist auch eine Schadigung der R-C-Abzwei- 
geschaltung 22 und des BandpaB filters 20 ausgeschlossen, 5 
da die Zenerdiode 28 den genannten Bestandteilen vorge- 
schaltet ist. 

Die Versorgungsleitung 4 des Bordnetzes 16 wird uber 
eine Induktivitat 30 auf den Versorgungseingang 32 des 
Empfangers 6 gefiihrt. Die Induktivitat 30 liegt unmittelbar 10 
vor dem Versorgungseingang 32, d. h. zwischen der Indukti- 
vitat 30 und dem Versorgungseingang 32 zweigt keine Lei- 
tung von der Versorgungsleitung 4 ab, insbesondere nicht 
die Leitung, in der das Koppelgiied 12 liegt. Die Induktivitat 
30 hat fur Hochfrequenzstrome einen sehr hohen Wider- 15 
stand und bewirkt somit, daB der infolge des Hochfrequenz- 
signals 18 in der Versorgungsleitung 4 erzeugte Hochfre- 
quenzstrom nicht an den Versorgungseingang 32 des Emp- 
fangers 6 gelangt, Somit wird eine Dampfung des Hochfre- 
quenzstroms durch Einleitung in den Versorgungseingang 20 
32 unterdriickt. Der gesamte Hochfrequenzstrom 12 gelangt 
infolgedessen uber das Koppelgiied 12 an den Hochfre- 
quenzeingang 14. 

Der Empfanger 6, das Koppelgiied 12 und die Induktivi- 
tat 30 werden bevorzugt in einer Einheit 34 untergebracht. 25 

Neben der Einheit 34 sind noch weitere Verbraucher 42 
mit der Versorgungsleitung 4 des Bordnetzes 16 verbunden. 
Diese Verbraucher 42 weisen haufig ein eigenes Damp- 
fungsglied fur Hochfrequenzstrome auf. Aus diesem 
Grunde so lite der Ab stand zwischen den weiteren Verbrau- 30 
chern 42 und dem Empfanger 6 moglichst groB sein, so daB 
zwischen den genannten Bestandteilen eine moglichst lange 
elektrisch leitfahige Leitung liegt. Diese weist dann eine re- 
lativ hohe Eigeninduktivitat auf, so daB an dem Dampfungs- 
glied in den Verbrauchem 42 nur ein geringer Teil des durch 35 
das Hochfrequenzsignal 18 erzeugten Hochfrequenzstromes 
abgeleitet wird. Aus diesem Grunde wird der Hochfrequenz- 
strom durch ein Dampfungsglied in einem Verbraucher 36 
nur wenig bedampft. 

Fig. 3 entspricht weitestgehend der Fig. 2. Ein Unter- 40 
schied ist lediglich dann zu sehen, daB als Antenne 4 nicht 
die Versorgungsleitungen 4 des Bordnetzes 16 genutzt wer- 
den, sondem eine elektrisch leitfahige Signalleitung, die 
beispielsweise von einem Drehzahlsensor 36 eines Schlupf- 
regelsy stems zu der Steuereinheit 38 des Schlupfregelsy- 45 
stems fuhrt. Der Hochfrequenzeingang 14 des Empfangers 6 
ist wiederum uber ein Koppelgiied 12 mit der Signalleitung 
4 (d. h. mit der Antenne) verbunden. Das Koppelgiied 12 
weist weitestgehend den gleichen Aufbau auf wie das in der 
Fig. 2 gezeigte Koppelgiied 12, sodaB diesbezuglich auf die 50 
obigen Ausfuhrungen verwiesen wird. In dem in der Fig. 3 
gezeigten Koppelgiied 12 kann jedoch auf die R-C- Abzwei- 
geschaltung 22 (siehe Fig. 2) verzichtet werden, da an den 
Signalleitungen des Kraftfahrzeuges keine hohen Gleich- 
spannungen anliegen. 55 

Bei den elektrisch leitfahigen Leitungen, die nicht zu dem 
Bordnetz 16 des Kraftfahrzeuges gehoren, kann es sich ne- 
ben Signalleitungen fur die Drehzahl sen sore n 36 eines 
Schlupfregelsystems z. B. auch urn die Leitungen zu den 
Leuchteinheiten des Kraftfahrzeuges handeln. Bevorzugt 60 
werden hierbei elektrisch leitfahige Leitungen verwendet, 
die in die Ecken des Kraftfahrzeuges fiihren, wenn in die 
Leitungen die Hochfrequenzsignale eines Reifendruckkon- 
trollsystems eingekoppelt werden sollen. In diesem Falle ist 
sichergestellt, daB die Leitungen in unmittelbarer Nahe an 65 
den Reifendruckkontrollvorrichtungen 10 (siehe Fig. 1) vor- 
beilaufen und somit eine gute Einkopplung der Hochfre- 
quenzsignale 18 in die Leitungen 4 gewahrleistet ist. 
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Fig. 4 zeigt ebenfalls einen Empfanger 6, der uber ein er- 
stes Koppelgiied 12a und einen Schalter 40 an eine elek- 
trisch leitfahige Leitung (z. B. des Bordnetzes) gekoppelt 
ist. Das Koppelgiied 12a ist genauso aufgebaut, wie das in 
der Fig. 2 und in der Fig. 3 gezeigte Koppelgiied. Dariiber 
hinaus ist der Empfanger 6 auch uber das Koppelgiied 12b 
und den Schalter 40 (der dann die andere Schalterposition 
einnimmt) mit einer weiteren elektrisch leitfahigen Leitung 
4b (z. B. des Bordnetzes) verbindbar. 

Ein von dem Hochfrequenzsender 2 ausgesendetes Hoch- 
frequenzsignal wird sowohl in die Leitung 4a als auch in die 
Leitung 4b eingekoppelt und auf das Koppelgiied 12a, 12b 
gefiihrt. Der Empfanger 6 kann den Schalter 40 zunachst so 
stellen, daB er mit dem Koppelgiied 12a verbunden ist und 
priifen, wie hoch die Intensitat des empfangenen Hochfre- 
quenzstromes ist. Danach kann der Empfanger 6 den Schal- 
ter 40 umschalten, so daB er mit dem Koppelgiied 12b ver- 
bunden ist und dann die Intensitat des Hochfrequenzstromes 
messen, der uber das Koppelgiied 12b auf den Empfanger 6 
gefiihrt wird. Der Empfanger 6 vergleicht die gemessenen 
Intensitaten miteinander und stellt den Schalter 40 so ein, 
daB er den Hochfrequenzstrom uber das Koppelgiied 12a 
oder 12b empfangt, an dem die hohere Stromintensitat an- 
tiegt. 

Durch die in der Fig. 4 gezeigte Schaltung ist weitestge- 
hend sichergestellt, daB der Empfanger 6 auch unter ungun- 
stigen Bedingungen (wenn es z. B. in der Leitung 4a zu ei- 
ner Einkopplung des Hochfrequenzsignals 18 an zwei Punk- 
ten kommt und die beiden Hochfrequenzstrome sich auf der 
Leitung 4a durch Uberlagerung ausloschen) das von dem 
Hochfrequenzsender 2 ausgesendete Hochfrequenzsignal 18 
empfangt. 

Patentanspruche 

1 . System fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere Reifen- 
druckkontrollsystem, das folgende Bestandteile ent- 
halt: 

- mindestens einen zum Kraftfahrzeug gehoren- 
den Hochfrequenzsender (2) 

- einen Empfanger mit einem Hochfrequenzein- 
gang (14), der uber ein Koppelgiied (12) mit elek- 
trisch leitfahigen Leitungen des Kraftfahrzeuges 
verbunden ist, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

- die elektrisch leitfahigen Leitungen des Kraft- 
fahrzeuges uber mindestens zwei Koppelglieder 
(12a, 12b) mit dem Empfanger (6) verbindbar 
sind, 

- uber einen Schalter (40) die Verbindung uber 
das eine oder das andere Koppelgiied (12a, 12b) 
erstellt werden kann, und 

- jedes Koppelgiied (12) einen BandpaBfilter 
(20) enthalt, der zumindest fiir ein von dem Hoch- 
frequenzsender (2) erzeugtes Hochfrequenzsignal 
(18) durchlassig ist . 

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB 

- jeder BandpaBfilter (20) fur Hochfrequenzsi- 
gnale (18), die eine andere Frequenz aufweisen 
als das von dem Hochfrequenzsender (2) erzeugte 
Hochfrequenzsignal (18), weitestgehend undurch- 
lassig ist. 

3. Systeme nach einem der Anspriiche 1 bis 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB 

- das Koppelgiied (12) zusatzlich zu jedem BandpaB- 
filter (20) ein Gleichspannungsentkopplungsglied (22), 
z. B. in Form einer Widerstand-Kondensator-Abzweig- 
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schaltung (22), enthalt, das dem BandpaBfilter (20) 
vorgeschaltet ist. 

4. System nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB 

- jedes Koppelglied (12) zusatzlich zu dem 5 
BandpaBfilter (20) einen Spannungsimpulsschutz 
(28), z. B. in Form einer Zenerdiode (28), die ab 
einer bestimmten Durchbruchspannung leitend 
wird, enthalt. 

5. System nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch 10 
gekennzeichnet, daB 

- die Ausgangsimpedanz jedes Koppelgliedes 
(12a, 12b) zur Eingangsimpedanz des Empfangers 
(6) konjugrert komplex ist. 

6. System nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch 15 
gekennzeichnet, daB 

- als elektrisch leitfahige Leitungen die Versor- 
gungsleitungen des Bordnetzes (16) genutzt wer- 
den. 

7. System nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, 20 
daB 

- die Versorgungsleitung des Bordnetzes (16), 
die auf einen Versorgungseingang (32) des Ernp- 
fangers (6) fiihrt, unrnittelbar vor dem Versor- 
gungseingang (32) eine Induktivitat (30) enthalt. 25 

8. System nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB 

- die elektrisch leitfahigen Leitungen, die in die 
Ecken des Kraftfahrzeuges fuhren, als Antenne 
(4) genutzt werden. 30 
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